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Aktiver Prallschut z 



Die vorliegende Erfindung betrifft einen aktiven Prallschutz 
fur einen Knie-/Unterschenkelbereich eines Fahrzeuginsassens 
in einem Kraf tf ahrzeug, insbesondere in einem Personenkraf t- 
wagen, mit den Merkmalen des Oberbegriffs des Anspruchs 1. 

Aus der DE 100 58 430 Al ist eine ausfahrbare Rtickhalteein- 
richtung zur Verhinderung bzw. Minderung der Auf prallverlet- 
zungen von Fahrzeuginsassen bei einer unf allbedingten Fahr- 
zeugverzogerung bekannt, die ein Prallelement aufweist, das 
aus einer Ruhelage in der Fahrzeugkarosserie in Richtung auf 
den Fahrzeuginsassen verfahrbar ist. Hierzu ist ein Antrieb 
vorgesehen, der es ermSglicht, das Prallelement zwischen ei- 
ner eingefahrenen Passivstellung und einer ausgef ahrenen Ak- 
tivstellung zu verfahren. Das bedeutet, dass das Prallelement 
im Crashfall dem Fahrzeuginsassen bzw. dessen Knie- 
/Unterschenkelbereich aktiv entgegenkommt . Hierdurch steht 
fur die Abbremsung des jeweiligen Fahrzeuginsassens ein gro- 
JJerer Weg zur Verfiigung, wodurch die wirksamen Bremskrafte 
und somit die Gefahr von Verletzungen reduziert werden kon- 
nen. 

Aus der DE 197 49 585 Al ist ein passiver Prallschutz be- 
kannt, der ein energieabsorbierendes Prallelement aufweist. 
Im Unterschied zu einem aktiven Prallschutz verbleibt beim 
passiven Prallschutz das Prallelement im wesentlichen in sei- 
ner montierten Lage, so dass der jeweilige Fahrzeuginsasse im 
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Crashfall mit einer relativ hohen Relativgeschwindigkeit mit 
dem stehenden Prallelement in Kontakt kommt. Beim bekannten 
passiven Prallschutz ist das stationare Prallelement durch 
einen Deckel eines FuBraum-Airbags gebildet. 

Aus der DE 100 38 567 Al und der DE 100 55 051 Al sind weite- 
re passive Prallschutzeinrichtungen bekannt, bei denen ein 
stationares Prallelement jeweils durch den Boden eines zum 
Fahrzeuginnenraum hin offenen Ablagefachs gebildet ist. 



.em- 



Die vorliegende Erfindung beschaftigt sich mit dem Proble 
fur einen aktiven Prallschutz der eingangs genannten Art eine 
verbesserte Ausf Uhrungsf orm anzugeben, die insbesondere op- 
tisch in den Fahrzeuginnenraum integrierbar ist. 

Dieses Problem wird erf indungsgemaft durch den Gegenstand des 
unabhangigen Anspruchs gelOst . Vorteilhafte Ausf iihrungsf ormen 
sind Gegenstand der abhangigen Anspruche. 

Die Erfindung beruht auf dem allgemeinen Gedanken, einen Dek- 
kel eines Handschuhf achs als aktiv verstellbares Prallelement 
auszugestalten. Durch diese Bauweise erhalt der Handschuh- 
fachdeckel, der im folgenden als Pralldeckel bezeichnet wird, 
eine fur die Personensicherheit wichtige Zusatzfunktion . Da 
ein Handschuhfachdeckel ohnehin als Designelement in das In- 
terieur eines Fahrzeuginnenraums integriert ist, ergibt sich 
durch die erf indungsgemaUe Bauweise eine optisch vorteilhafte 
Integration des Prallelements in den Fahrzeuginnenraum. 

Eirie Antriebseinrichtung zum Verstellen des Pralldeckels kann 
grundsatzlich so ausgebildet sein, dass sich fUr den Prall- 
deckel eine beliebige geeignete Verstellkinematik ergibt. Als 
besonders vorteilhaft hat sich jedoch eine Ausfiihrungsf orm 
erwiesen, bei der die Antriebseinrichtung so ausgebildet ist, 
dass sie den Pralldeckel im wesentlichen bidirektional und 
eindimensional verfahrt. Hierdurch ergibt sich im Crashfall 
eine beziiglich ihrer Wirkungsrichtung gleichbleibende Orien- 
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tierung der vom Pralldeckel auf gebrachten Brems- oder Verz5- 
gerungskrafte. 

Bei einer Weiterbildung kann die Antriebseinrichtung einen 
Antriebsstrang zum Verfahren des Pralldeckels aufweisen, der 
so ausgebildet ist, dass er bei einer von auBen am Pralldek- 
kel angreifenden, in der Einf ahrrichtung wirkenden Kraft ein 
Einfahren des Pralldeckels in dessen Passivstellung erm6g- 
licht, wobei die Antriebseinrichtung wenigstens ein Damp- 
ferelement aufweist, das in den Antriebsstrang eingesetzt ist 
und so mit diesem zusammenwirkt , dass es eine von au/Sen am 
Pralldeckel angreifende und den Pralldeckel in dessen Passiv- 
stellung antreibende Kraft dampft. Das bedeutet, dass die im 
Crashfall vom Prallschutz erzeugte Verz6gerungs-/Bremskraf t 
von der Geschwindigkeit abhangt, mit welcher der Fahrzeugin- 
sasse mit seinen Knien und/oder Unterschenkeln den Pralldek- 
kel in dessen Einf ahrrichtung antreibt. 

Entsprechend einer besonders zweckmaiUgen Ausf uhrungsf orm 
kann das Handschuhf ach einen Staubehalter aufweisen, der mit- 
tels der Antriebseinrichtung des Pralldeckels zusammen mit 
dem Pralldeckel zwischen einer eingef ahrenen Schliefistellung, 
in welcher der Staubehalter geschlossen ist und in welcher 
sich der Pralldeckel in dessen Passivstellung befindet, und 
einer ausgef ahrenen Of f enstellung verstellbar ist, in welcher 
der Staubehalter vom Fahrzeuginnenraum her zuganglich ist. 
Bei dieser Merkmalskombination erhalt die Antriebseinrichtung 
eine Zusat zf unktion, in der sie eine Komf ortsteigerung ermOg- 
licht. 

i 

Von besonderem Interesse ist dabei eine Weiterbildung, bei 
der die Antriebseinrichtung in einem Handschuhf achbetrieb den 
Pralldeckel zusammen mit dem Staubehalter verfahrt, wahrend 
sie zur Aktivierung des Pralldeckels diesen unabhangig vom 
Staubehalter ausfahrt. Durch diese MaJJnahme kann der Prall- 
deckel im Crashfall besonders rasch ausgefahren werden, da 
die Masse des Staubehalters sowie des darin untergebrachten 
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Inhalts bei der Aktivierung des Pralldeckels nicht mitbewegt 
werden muss . 

Bei einer anderen vorteilhaf ten Ausfuhrungsform kann die An- 
5 triebseinrichtung den Pralldeckel in eine vorbestimmte Pra- 
ventivstellung ausfahren, wenn der Beifahrer im Fahrbetrieb 
des Fahrzeugs einen Sicherheitsgurt nicht angelegt hat. Diese 
spezielle Situation kann eine entsprechende Steuerung des 
Prallschutzes beispielsweise daran erkennen, dass eine Sitz- 

10 belegungserkennung des Beif ahrersitzes das Vorhandensein ei- 
nes Beifahrers sensiert, eine entsprechende Sensorik den 
Schliefizustand aller Fahrzeugtiiren meldet, der Fahrzeugraotor 
gestartet ist, jedoch eine Gurtzunge nicht im zugehorigen 
Gurtschloss verriegelt ist. In der Praventivstellung, die 

15 zweckmaftig zwischen der Passivstellung der maximal ausgefah- 
renen Ausf ahrstellung des Pralldeckels liegt, wird der im 
Crashfall zu uberwindende Weg bis zum Aufprall des Fahrzeu- 
ginsassens auf den Pralldeckel verkurzt, urn dadurch Absorpti- 
onsweg bereitzustellen. Die Verlet zungsgef ahr kann dadurch, 

20 zumindest bei kleineren Geschwindigkeiten, reduziert werden. 

Bei einer Weiterbildung kann der Pralldeckel beim Verfahren 
in seine Praventivstellung die Sicht auf einen vom Beifahrer 
visuell erkennbaren Hinweis zum Anlegen des Sicherheitsgurts 

25 freigeben. Dieser Hinweis kann beispielsweise durch ein op- 
tisch auffallig gestaltetes Schild, insbesondere mit Beleuch- 
tung, gebildet sein, und so den Beifahrer darauf hinweisen, 
dass es far seine Gesundheit vorteilhaft sein kSnnte, den Si- 
cherheitsgurt anzulegen. DarUber hinaus kann die Praventiv- 

30 stellung gezielt 'so gewahlt werden, dass der Pralldeckel den' 
Beifahrer zumindest asthetisch stSrt, so dass er bereits aus 
diesem Grund einen Anreiz erhalt, den Sicherheitsgurt ord- 
nungsgemaJi anzulegen. 

35 Weitere wichtige Merkmale und Vorteile der Erfindung ergeben 
sich aus den Unteranspruchen, aus den Zeichnungen und aus der 
zugehorigen Figurenbeschreibung anhand der Zeichnungen. 
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Es versteht sich, dass die vorstehend genannten . und die nach- 
stehend noch zu erlauternden Merkmale nicht nur in der je- 
weils angegebenen Kombination, sondern auch in anderen Kombi- 
5 nationen oder in Alleinstellung verwendbar sind, ohne den 
Rahmen der vorliegenden Erfindung zu verlassen. 

Ein bevorzugtes Ausf uhrungsbeispiel der Erfindung ist in den 
Zeichnungen dargestellt und wird in der nachf olgenden Be- 
10 schreibung naher erlautert, wobei sich gleiche Bezugszeichen 
auf gleiche oder funktional gleiche oder ahnliche Bauteile 
beziehen . 



15 



Es zeigen, jeweils schematisch, 

Fig. 1 bis 4 jeweils eine perspektivische Ansicht auf einen 
erf indungsgemalien Prallschutz bei unterschied- 
lichen Stellungen seines Prallelements, 

20 . Fig. 5 eine perspektivische Ansicht wie in den Fig. 1 

bis 4, jedoch aus einer anderen Blickrichtung 
mit Einblick auf eine Antriebseinrichtung des 
Prallschutzes . 

25 Entsprechend den Fig. 1 bis 4 umfasst ein aktiver Prallschutz 
1 ein Prallelement 2, das erf indungsgemafi durch einen Deckel 
eines Handschuhf achs 3 gebildet ist. Das Prallelement 2 wird 
irrr f olgenden daher auch als Pralldeckel 2 bezeichnet. Der 
Prallschutz 1 ist aktiv, weil sein Prallelement 2, also der 

30 Pralldeckel 2 mittels einer weiter unten mit Bezug auf Fig. 5 
naher erlauterten Antriebseinrichtung 4 aus einer in Fig. 1 
dargestellten, eingef ahrenen Passivstellung in eine in den 
Fig. 2 und 3 dargestellte, ausgefahrene Aktivstellung ver- 
fahrbar ist. Der Prallschutz 1 dient aufgrund seiner Anord- 
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nung zura Schutz eines Knie- und/oder Unterschenkelbereichs 
eines hier nicht dargestellten Fahrzeuginsassens, namlich ei- 
nes Beifahrers, in einem Kraf tf ahrzeug, vorzugsweise in einem 
Personenkraftwagen. Aufterdem dient der Prallschutz 1 der zu- 
satzlichen Abstutzung im Knie- und Unterschenkelbereich, um 
die Insassenkinematik im Crashfall insgesamt positiv zu be- 
einf lussen . 



Oblicherweise befindet sich das Handschuhf ach 3 in einem 
Kraftfahrzeug auf der Beif ahrerseite und ist in ein Armatu- 
renbrett 5 f ormintegriert . Da das Prallelement .2 den Deckel 
des Handschuhf achs 3 bildet, ist somit auch der Prallschutz 1 
bzw. sein Prallelement 2 optisch in das Armaturenbrett 5, al- 
so in das Interieur des Fahrzeuginnenraums integriert. Beim 
Ausfahren bewegt sich der Pralldeckel 2 entsprechend einem 
Pfeil 6 auf den Beifahrer zu. 

Bei der hier gezeigten bevorzugten Ausfuhrungsf orm ist die 
Antriebseinrichtung 4 so gestaltet, dass sich fur den Prall- 
deckel 2 eine bidirektionale, also eindimensionale oder li- 
neare Verstellbewegung ergibt . Hierdurch kann ein Abstand 
zwischen dem eingef ahrenen Pralldeckel 2 und dem zu schiitzen- 
den Knie- oder Unterschenkelbereich im Crashfall besonders 
rasch verkurzt werden. Ebenso ist es moglich, dem Pralldeckel 
2 eine Verstellkinematik zu geben, bei der er beim Ausfahren 
zusatzlich um eine quer zur Fahrzeuglangsrichtung und hori- 
zontal verlaufende Schwenkachse verschwenkt, um dadurch gege- 
benenfalls die Stutzwirkung am Knie-/Unterschenkelbereich zu 
verbessern. 



Bevorzugt ist eine Ausfuhrungsf orm, bei welcher die Aktivie- 
rung des Pralldeckels 2 praventiv, also im Falle eines mogli- 
chen Onfalls, insbesondere in Abhangigkeit einer Pre-Crash- 
Sensorik erfolgt. Eine solche Pre-Crash-Sensorik geht beim 
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Vorliegen vorbestimmter Randbedingungen, die z.B. aus Fahrdy- 
namik und Umf eldsensierung ermittelt werden, von einer erhoh- 
ten Crash-Wahrscheinlichkeit aus. Solche Randbedingungen kon- 
nen beispielsweise sein: die gleichzeitige Aktivierung eines 
5 elektronischen Stabilitatssystems und eines elektronischen 
Bremshilf esystems und/oder das Erkennen eines Hindernisses 
mittels einer Abstandsmesseinrichtung, mit dem eine Kollision 
aufgrund der vorliegenden Fahrzeuggeschwindigkeit und Fahrt- 
richtung unvermeidlich erscheint. Auch fur den Fall, dass der 
10 Pralldeckel 2 in Abhangigkeit einer Pre-Crash-Sensorik akti- 
viert wird, muss der Pralldeckel 2 vergleichsweise schnell in 
seine Aktivstellung ausgefahren werden. 

Da insbesondere im Crashfall eine Kollision des Fahrzeugin- 
15 sassen im Knie-/Unterschenkelbereich mit einem ihm schnell 
entgegenkommenden Pralldeckel 2 kontraproduktiv ware, ist der 
Pralldeckel 2 bei einer bevorzugten Ausf uhrungsf orm mit einer 
hier nicht dargestellten Kontaktsensorik ausgestattet , die so 
ausgebildet ist, dass sie beim Ausfahren des Pralldeckels 2 
20 einen Kontakt des Pralldeckels 2 mit einem Hindernis erkennt, 
wobei eine Steuerung der Antriebseinrichtung 4 so ausgestal- 
tet ist, dass bei einem solchen Kontakt die Ausf ahrbewegung 
sofort gestoppt und insbesondere verriegelt ' wird. 

25 Falls es beim Ausfahren des Pralldeckels 2 nicht zu einem 
Kontakt mit dem Knie-/Unterschenkelbereich kommt, fahrt der 
Pralldeckel 2 bis zu einer vorbestimmten maximal ausgefahre- 
' nen Endstellung aus, in der erf ahrungsgemafi nur noch ein sehr 
geringer Abstand zwischen dem Knie-/Unterschenkelbereich ei- 

30 nes ordnungsgemaA auf dem Beif ahrersitz sitzenden Beifahrers 
und dem Pralldeckel 2 herrscht. 

Zumindest fur den Fall, dass die Aktivierung des Pralldeckels 
2 in Abhangigkeit einer Pre-Crash-Sensorik erfolgt, ist. es 
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zweckmaJJig, die Antriebseinrichtung 4 so auszugestalten, dass 
sie den Pralldeckel 2 wieder in die Passivstellung gemafi Fig. 

1 zuruckfahrt, wenn der vermutete Crash ausbleibt. Diese De- 
aktivierung des Pralldeckels 2 erfolgt dann mit einer Ein^ 

5 fahrgeschwindigkeit, die deutlich kleiner sein kann als die 
Ausf ahrgeschwindigkeit zur Aktivierung des Pralldeckels 2. 

Der Pralldeckel 2 dient in seiner Aktivstellung im Crashfall 
als mobiler mitbewegter Prallschutz 1, der sich mit dem daran 

10 abgestutzten Knie-/Unterschenkelbereich in Fahrtrichtung mit- 
bewegt und dabei Bewegungsenergie absorbiert. Vorteilhaft ist 
der Pralldeckel 2 aufierdem so ausgestaltet , dass er zumindest 
in seiner Passivstellung einen stationaren, energieabsorbie- 
rend def ormierbaren Prallschutz bildet. Insoweit kann der 

15 Pralldeckel 2 als solcher wie ein herkommliches passives 
Prallelement gestaltet sein. 

Entsprechend den Fig. 2 bis 4 besitzt das Handschuhf ach 3 ei- 
nen Staubehalter 7 , der nach Art einer oben offenen Schublade 
20 . ausgebildet ist und in derselben Richtung wie der Pralldeckel 

2 verstellbar ist. Eine Besonderheit wird dabei darin gese- 
hen, dass die Verstellbewegung des Staubehalters 7 zum einen 
mit derselben Antriebseinrichtung 4 erfolgt, wie das Verstel- 
len des Pralldeckels 2, und zum anderen zusammen mit dem 

25 Pralldeckel 2 durchfuhrbar ist. Dementsprechend ist der Stau- 
behalter 7 zusammen mit dem Pralldeckel 2 zwischen einer ein- 
gefahrenen Schliefistellung gemSJi Fig. 1 und einer ausgefahre- 
nen Of f enstellung gemafi Fig. 3 verstellbar. In der Schliefi- 
stellung ist der Staubehalter 7 optimal eingefahren und der 

30 Pralldeckel 2 befindet sich in seiner Passivstellung. In der 
Of f enstellung gemafi Fig. 3 sind Staubehalter 7 und Pralldek- 
kel 2 so weit ausgefahren, dass der Staubehalter 7 vom Fahr- 
zeuginnenraum her hinreichend zuganglich ist. Grundsatzlich 
kann dabei diese Of f enstellung mit der maximal ausgef ahrenen 
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Endstellung des Pralldeckels 2 zusamrnenf alien. Vorzugsweise 
wird jedoch der Pralldeckel 2 zum Erreichen einer geeigneten 
Of fenstellung fur den Staubehalter 7 nur einen Tell des maxi- 
mal moglichen Ausf ahrbereichs ausfahren. 

5 

Wie aus den Fig. 2 und 3 hervorgeht, kann bei der hier ge- 
zeigten bevorzugten Ausf uhrungsf orm der Pralldeckel • 2 auch 
unabhangig vom Staubehalter 7 verstellt werden.. Dies ist dann 
von Vorteil, wenn der Pralldeckel 2 zum Erreichen seiner Ak- 

10 tivstellung relativ schnell bewegt werden muss. Wahrend die- 
ser schnellen Stellbewegung kann der Staubehalter 7 in seiner 
momentanen Stellung, insbesondere in seiner Schliefistellung 
gemafi Fig. 2, verbleiben. Hierdurch muss die Antriebseinrich- 
tung 4 weniger Tragheitsmomente uberwinden, so dass sich fur 

15 den Pralldeckel 2 eine hochdynamische Verstellung erzielen 
lasst. Bevorzugt wird demnach eine Variante, bei welcher die 
Antriebseinrichtung 4 zum Offnen und SchlieUen des Staufachs 
7 eine deutlich kleinere Verstellgeschwindigkeit ermoglicht 
als die Ausf ahrgeschwindigkeit , mit welcher die Antriebsein- 

20 . richtung 4 den Pralldeckel 2 zu seiner Aktivierung ausfahrt. 
Aufterdem kann vorgesehen sein, dass auch bei in seiner Offen- 
stellung verstelltem Staubehalter 7 der Pralldeckel 2 unab- 
hangig vom Staubehalter 7 noch weiter ausfahrbar ist, urn zur 
Aktivierung des Pralldeckels 2 diesen noch naher an den Knie- 

25 /Unterschenkelbereich des Beifahrers zu verfahren. 

In Fig. 4 ist der Pralldeckel 2 in eine vorbestimmte Praven- 
tivstellung ausgefahren, in welcher der Abstand des Pralldek- 
kels 2 zum Knie-/Unterschenkelbereich des Beifahrers verkiirzt 
30 ist. Jedenfalls ist der . Pralldeckel 2 in dieser Praventiv- 
stellung nicht maximal, sondern nur teilweise ausgefahren. 
Der Pralldeckel 2 wird von der Antriebseinrichtung 4 dann in 
seine Praventivstellung gemafi Fig. 4 verfahren, wenn eine ge- 
eignete Steuerung vorgegebene Randbedingungen erkennt, in de- 
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nen die Praventivstellung zur Vermeidung oder zur Reduzierung 
von Verletzungen im Crashfall hilfreich sein kann. Vorrangig 
soil der Pralldeckel 2 in seine Praventivstellung verstellt 
werden, wenn der Beifahrer seinen Sicherheitsgurt nicht an- 
5 legt. Urn den Beifahrer beim Ein- und Aussteigen nicht zu be- 
hindern, soli die Praventivstellung nur dann eingestellt wer- 
den, wenn die Beifahrertur oder alle Fahrzeugtttren verschlos- 
sen sind. Als weitere Bedingung sollte abgefragt werden, z.B. 
mittels einer Sit zbelegungserkennung, ob uberhaupt ein Bei- 
10 fahrer auf dem Beif ahrersit z sitzt. ZweckmaJlig ist auch eine 
Abfrage, ob das Fahrzeug in Betrieb ist, d.h. der Pralldeckel 
2 wird dann in seine Praventivstellung verfahren, wenn bei 
Vorliegen der zuvor genannten Bedingungen auflerdem der Motor 
des Fahrzeugs gestartet wird. 

15 

Da fur die Aktivierung des Pralldeckels 2 eine Kontaktsenso- 
rik zweckmaftig ist, kann diese auch beim Verstellen des 
Pralldeckels 2 in dessen Praventivstellung genutzt werden, urn 
bei einer Kollision mit einem Hindernis ein weiteres Ausfah- 

20 . ren des Pralldeckels 2 zu stoppen. Entsprechendes gilt 
selbstverstandlich auch das Ausfahren des Pralldeckels 2 zu- 
sammen mit dem Staubehalter 7 , wenn der Pralldeckel 2 vor Er- 
reichen der Of f enstellung des Staubehalters 7 gegen ein Hin- 
dernis fahrt. Zusatzlich oder alternativ kann eine Kollision 

25 des Pralldeckels 2 mit einem Hindernis auch anhand der Strom- 
aufnahme und/oder Momentauf nahme eines den Pralldeckel 2 aus- 
fahrenden Elektromotors mittels einer geeigneten Momentsteue- 
rung bzw. Stromsteuerung erkannt werden. 

30 Der in seine Praventivstellung verfahrene Pralldeckel 2 kann 
den nicht angeschnallten Beifahrer zumindest bei kleineren 
Fahrgeschwindigkeiten im Crashfall besser schutzen als ein 
rein passiver Prallschutz. Ein anderer wichtiger Aspekt der 
Praventivstellung wird jedoch darin gesehen, dass der teil- 
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weise ausgefahrene Pralldeckel 2 den Fahrer und/oder den Bei- 
fahrer stort, derart, dass dadurch der Beifahrer zum Anlegen 
des Sicherheitsgurts motiviert werden konnte. Sobald dann der 
Sicherheitsgurt angelegt ist, deaktiviert die Steuerung den 
5 Pralldeckel 2 und steuert die Antriebseinrichtung 4 zum Zu- 
rtickfahren des Pralldeckels 2 in dessen Passivstellung an. 

Urn diese Warnfunktion der Praventivstellung des Pralldeckels 
2 zu verbessern, kann der Pralldeckel 2 beim Ausfahren einen 

10 Hinweis fur den Beifahrer sichtbar machen, der den Beifahrer 
zum Anlegen des Sicherheitsgurts animiert. Ein solcher Hin- 
weis kann beispielsweise in einem Schriftzug und/oder in ei- 
ner bildlichen Darstellung gesehen werden, die den Beifahrer 
zum Anlegen des Sicherheitsgurts anregt. Beispielsweise kann 

15 ein derartiger Hinweis an einem bandformigen Abschnitt 8 an- 
gebracht sein, den der Pralldeckel 2 in seiner Passivstellung 
gemafi Fig. 1 verdeckt. Der Hinweis 8 kann mit einer geeigne- 
ten Beleuchtung versehen sein, die insbesondere mit der Fahr- 
zeugbeleuchtung gekoppelt ist, urn dem Beifahrer auch bei Dun- 

20 . kelheit den Hinweis zu geben, dass sein Sicherheitsgurt nicht 
oder nicht richtig angelegt ist. 

Auch fur die Verstellbewegung des Pralldeckels 2 in seine 
Praventivstellung bzw. aus seiner Praventivstellung zuruck 
25 kann die Antriebseinrichtung 4 zweckmafiig so ausgestaltet 
sein, dass sie die Verstellgeschwindigkeit zu diesem Zweck 
deutlich niedriger halt als fur das Ausfahren des Pralldek- 
kels 2 zu dessen Aktivierung. 

30 Der Pralldeckel 2 kann auJierdem mit einer hier nicht gezeig- 
ten Einklemmsensorik ausgestattet sein, die beim Verstellen 
des Pralldeckels 2 in dessen Passivstellung bzw. beim Ver- 
stellen des Pralldeckels 2 zusammen mit dem Staubehalter 7 in 
dessen Schlieftstellung die Antriebseinrichtung 4 stoppt, so- 
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bald die Einklemmsensorik erkennt, dass der Pralldeckel 2 
bzw. der Staubehalter 7 beim Einfahren gegen ein Hindernis 
anf ahrt. Eine derartige Einklemmsensorik kann ebenso wie die 
zuvor genannte Kontaktsensorik druckempf indliche Matten auf- 
weisen, ebenso wie eine Einrichtung zur Oberwachung der Mo- 
torleistung, wenn fiir die Antriebseinrichtung ein Elektromo- 
tor verwendet wird. 

Entsprechend Fig. S.besitzt die Antriebseinrichtung 4 einen 
Antriebsstrang 9, der mit dem Pralldeckel 2 verbunden ist und 
zum Verfahren des Pralldeckels 2 dient . Dieser Antriebsstrang 
9 umfasst hier zwei parallele Stangen 10, die hier beispiels- 
weise als Zahnstangen ausgebildet sind. Ebenso k6nnen die 
Stangen 10 als Teleskopstangen oder als Gewindestangen ausge- 
bildet sein. Der- Antriebsstrang 9 umfasst aulierdem ein An- 
triebsglied, das hier durch einen Elektromotor 11 gebildet 
ist. Ebenso sind pneumatische, hydraulische oder sonstige An- 
triebe denkbar. Bei der hier gezeigten Ausfuhrungsf orm treibt 
der Elektromotor 11 tiber flexible Antriebswellen 12 parallel 
zwei Getriebeanordnungen 13 an, welche die eingehenden Dreh- 
bewegungen in Linearbewegungen der Stangen 10 tibersetzen. 
Grundsatzlich ist jedoch auch eine beliebige andere Art der 
Krafteinleitung in die Stangen 10 mSglich. 

Entsprechend einer besonders vorteilhaf ten Ausfuhrungsf orm 
ist der Antriebsstrang 9 zweckmafiig so ausgebildet, dass es 
mdglich ist, den Pralldeckel 2 passiv in seine Passivstellung 
zuriickzuschieben. Beispielsweise kann hierzu entsprechend ei- 
nem Pfeil 15 von aufien am Pralldeckel 2 eine in der Einfahr- 
richtung wirkende Kraft angreifen. Der Pralldeckel 2 kann so- 
mit bei einem Aufprall entgegen einer Ausf ahrrichtung nachge- 
ben.-Der Antriebsstrang 9 enthalt dabei wenigstens ein Damp- 
ferelement 14. Im vorliegenden Fall ist jeder Stange 10 ein 
solches Dampferelement 14 zugeordnet, das jeweils in das je- 
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weilige Getriebe 13 integriert ist. Dementsprechend ist die 
zum jeweiligen Dampf erelement 14 fuhrende Bezugslinie unter- 
brochen dargestellt. Diese Dampf erelemente 14 sind dabei so 
in den Antriebsstrang 9 eingesetzt und mit diesem gekoppelt, 
5 dass sie eine von aulien am Pralldeckel 2 angreifende und .im 
Pralldeckel 2 in seiner Einf ahrrichtung antreibende Kraft 15 
dampfen. D.h., die Dampf erelemente 14 bremsen den in seine 
Passivstellung angetriebenen Pralldeckel 2, wobei die dabei 
erzeugte Bremskraft umso grofier ist, je groBer die Geschwin- 
10 digkeit ist, mit welcher der Pralldeckel 2 in seine Passiv- 
stellung angetrieben ist. Ein derartiges Dampf erelement 14 
kann beispielsweise als Drehdampfer ausgebildet sein und auf 
der rotierenden Seite des Antriebsstrang 9 angeordnet sein. 

15 Zweckmaliig sind die Dampf erelemente 14 aktivierbar und deak- 
tivierbar, so dass der Elektromotor 11 beim von der Antriebs- 
einrichtung 4 gewollten Einfahren oder Ausfahren des Prall- 
deckels 2 nicht gegen den Widerstand der Dampf erelemente 14 
arbeiten muss. Die Dampf erelemente 14 werden entweder uber 

20 . eine entsprechende mechanische Kopplung oder durch eine 
Steuerung zweckmaliig nur dann aktiviert, wenn der Pralldeckel 
2 in seine Aktivstellung ausgefahren ist, also wenn der 
Pralldeckel maximal ausgefahren ist oder beim Ausfahren durch 
ein Hindernis, in der Regel der Knie-/Unterschenkelbereich 

25 des Beifahrers, gestoppt ist. 
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Patentans p ruche 



5 1. Aktiver Prallschutz fur einen Knie-/Unterschenkelbereich 
eines Fahrzeuginsassens in einem Kraf tf ahrzeug, insbeson- 
dere einem Personenkraf twagen, mit einem Prallelement 
(2) , das mittels einer Antriebseinrichtung (4) aus einer 
Passivstellung in eine Aktivstellung in Richtung auf den 
10 Fahrzeuginsassen ausfahrbar ist, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass das Prallelement durch eine Deckel ( Pralldeckel) (2) 

eines beif ahrerseitigen Handschuhf achs (3) gebildet ist. 

15 2. Prallschutz nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass die Antriebseinrichtung (4) so ausgebildet ist, dass 
sie den Pralldeckel (2) im wesentlichen bidirektional 
und/oder eindimensional verfahrt. 

20 

3. Prallschutz nach Anspruch 1 oder 2, 

dadurch gekennzeichnet, 

- dass die Antriebseinrichtung (4) einen Antriebsstrang 
(9) zum Verfahren des Pralldeckels (2) aufweist, der so 

25 ausgebildet ist, dass er bei einer von auflen am Prall- 

deckel (2) angreif enden, in der Einf ahrrichtung wirken- 
den Kraft (15) ein Einfahren des Pralldeckels (2) in 
dessen Passivstellung ermoglicht, 

- dass die Antriebseinrichtung (9) wenigstens ein Damp- 
30 ferelement (14) aufweist, dass in den Antrie"bsstrang 
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(9) eingesetzt ist und so mit diesem zusammenwirkt , 
dass es eine von aulien am Pralldeckel "(2) angreifende 
und dem .Pralldeckel (2) in dessen Passivstellung an- 
treibende Kraft (15) dampf t . 

4. Prallschutz nach Anspruch 3, " 
dadurch gekennzeichnet, 

- dass das Damp fere lement (14) aktivierbar und deakti- 
vierbar ist, 

- dass das Dampf erelement (14) nur bei ausgefahrenem 
Pralldeckel (2) aktiviert ist, wahrend es beim aktiven 
Einfahren und Ausfahren deaktiviert ist. 

5. Prallschutz nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Antriebseinrichtung (4) den Pralldeckel (2) bei 
dessen Aktivierung so weit ausfahrt, bis' eine maximal 
ausgefahrene Endstellung vorliegt Oder bis eine Kontakt- 
sensorik oder eine Steuerung der Antriebseinrichtung (4) 
einen Kontakt mit einem Hindernis feststellt. 

6. Prallschutz nach einem der Anspruche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass zur Aktivierung des Pralldeckels (2) eine Pre-Crash- 
Sensorik vorgesehen ist, wobei die Antriebseinrichtung 
(4) den Pralldeckel ' (2) wieder in die Passivstellung ein- 
fahrt, wenn der vermutete Crash ausbleibt. 

7. Prallschutz nach Anspruch 6, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Einf ahrgeschwindigkeit zur Deaktivierung des 
Pralldeckels (2) kleiner ist als die Ausf ahrgeschwindig- 
keit zur Aktivierung des Pralldeckels (2) . 

8. Prallschutz nach einem der Anspruche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, 
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dass der Pralldeckel (2) im Crashfall bis zum Erreichen 
seiner Passivstellung als mobiler, mitbewegter Prall- 
schutz (1) dient und in seiner Passivstellung einen sta- 
tionaren, energieabsorbierend def ormierbaren Prallschutz 
(1) bildet. 

9. Prallschutz nach einem der Anspruche 1 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Handschuhf ach (3) einen Staubehalter (7) auf- 
weist, der mittels der Antriebseinrichtung (4) zusammen 
mit dem Pralldeckel (2) zwischen einer eingef ahrenen 
Schliefistellung, in welcher sich der Pralldeckel (2) in 
dessen Passivstellung befindet, und einer ausgef ahrenen . 
Offenstellung verstellbar ist, in welcher der Staubehal- 
ter (7) zuganglich ist. 

10. Prallschutz nach Anspruch 9, 
dadurch gekennzeichnet, 

- dass die Antriebseinrichtung (4) in einem Handschuh- 
fachbetrieb den Pralldeckel (2) zusammen mit dem Stau- 
behalter (7) verfahrt, 

- dass die Antriebseinrichtung (4) zur Aktivierung des 
Pralldeckels (2) diesen unabhangig vom Staubehalter (7) 
ausfahrt. 

11. Prallschutz nach Anspruch 9 oder 10, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Verstellgeschwindigkeit zum Offnen und SchlieJien 
des Staufachs (7) kleiner ist als die Ausf ahrgeschwindig- 
keit beim Aktivieren des Pralldeckels (2) . 

12. Prallschutz nach einem der Anspruche 9 bis 11, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass der Staubehalter (7) als ein- und ausfahrbare Schub- 
lade ausgebildet ist. 



13. Prallschutz nach einem der Anspruche 1 bis 12, 
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dadurch gekennzeichnet, 
dass die Antriebseinrichtung (4) den Pralldeckel (2) in 
eine vorbestimmte Praventivstellung ausfahrt, wenn der 
Beifahrer im Fahrbetrieb des Fahrzeugs seinen Sicher- 
heitsgurt nicht angelegt hat. 

14. Prallschutz nach Anspruch 13, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Antriebseinrichtung (4) das Ausfahren des Prall- 
deckels (2) in dessen Praventivstellung stoppt, wenn eine 
Kontaktsensorik einen Kontakt mit einem Hindernis sen- 
siert . 

15. Prallschutz nach Anspruch 13 Oder 14, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Pralldeckel (2) beim Verfahren in seine Praven- 
tivstellung die Sicht auf einen vom Beifahrer visuell er- 
kennbaren Hinweis zum Anlegen des Sicherheitsgurts frei- 
gibt . 

16. Prallschutz nach einem der Anspriiche 13 bis 15, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Antriebseinrichtung (4) den Pralldeckel (2) 
selbsttatig in die Passivstellung einfahrt, sobald der 
Beifahrer seinen Sicherheitsgurt angelegt hat. 

17. Prallschutz nach einem der Anspriiche 13 bis 16, 
dadurch gekennzeichnet, 
dass die Verstellgeschwindigkeit zum Verstellen des 
Pralldeckels (2) in dessen Praventivstellung und zuriick 
kleiner ist als die Ausf ahrgeschwindigkeit beim Aktivie- 
ren des Pralldeckels (2) . 

18. Prallschutz nach einem der Anspriiche 1 bis 17, 
dadurch gekennzeichnet, 
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dass eine Einklenunsensorik die Einf ahrbewegung des Prall 
•deckels (2) stoppt, wenn sie einen Kontakt zwischen dem 
Pralldeckel (2) und einem Hindernis sensiert. 



2 11 
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Zusammenf assung 



\ 

Die vorliegende Erfindung betrifft einen aktiven Prallschutz 
fur einen Knie- und/oder Unterschenkelbereich eines Fahrzeu- 
ginsassens in einem Kraf tf ahrzeug, insbesondere in einem Per- 
sonenkraftwagen. Der Prallschutz umfasst ein Prallelement , 
das mittels einer Antriebseinrichtung aus einer Passivstel- 
lung in eine Aktivstellung in Richtung auf den Fahrzeugin- 
sassen ausfahrbar ist. 

Eine besonders vorteilhafte Aus fuhrungs form ergibt sich dann, 
wenn das Prallelement durch einen Deckel eines beif ahrersei- 
tigen Handschuhf achs gebildet ist. 



